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Notiziario dell'Associazione "V. Giannotti" per lo Sviluppo dell'Aeroporto di Firenze

Masterplan approvato

Apriamo questo numero del notiziario con
una “non notizia”, nel senso che questa noti-
zia la sanno gia tutti. Ma dopo che per anni
abbiamo dovuto raccontare di un masterplan
fantasma, disperso, insabbiato, ecc., ecc., ora
non possiamo esimerci dal salutare |'approva-
zione del piano, concretizzatosi con il positivo
“pronunciamento di compatibilita ambienta-
le” del Ministero dell’Ambiente. Passato I'en-
tusiasmo, pero, aspettiamo gli effetti concreti
per lo scalo: i passaggi in giunta e consiglio
comunale, il recepimento dei progetti aero-
portuali nei piani urbanistici locali e I'avvio
delle opere, cominciando dall'immediata rea-
lizzazione della bretella di rullaggio.

Aeroporti Holding

Si chiama Aeroporti Holding il nuovo azioni-
sta dell’AdF che si & aggiudicato per 29 milio-
ni di euro il 29% delle quote cedute dagli enti
pubblici. E" il primo raggruppamento di aero-
porti in ltalia, nato per creare un network di
scali regionali del quale il “Pertini” di Torino,
il “Marconi” di Bologna ed il “Vespucci” di
Firenze rappresentano i primi componenti, e
che ora punta su Pisa, Venezia, Palermo, ecc.
Tra gli obiettivi, sinergie e collaborazioni tra
aeroporti ed infrastrutture dove e come servo-
no, a cominciare da Firenze, lo scalo pili de-
bole ma anche quello dalle prospettive pil
interessanti.

Aeroporti Holding pensa per il “Vespucci”
all'allungamento della pista esistente verso
nord, possibilmente abbinato all'interramen-
to dell’autostrada a sud per recuperare anche
da quella parte qualche metro per gli atter-
raggi da monte Morello, quindi alla nuova
pista per far operare a pieno carico le fami-
glie di aerei tipo Airbus A320 ed eliminare i
voli dal cielo di Peretola e Sesto Fiorentino. Il
tutto con un possibile investimento su Firen-
ze fino a 170 milioni di euro. Ci riusciranno?
Noi ci auguriamo di si, sottoscriviamo il pro-
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Ci siamo?

L edltoridle cl Lrecedente humero dlel nostro hotiario si intitolaya A esa esfenuante”.
Affesa per la valutuzione dimuatio ambientdle g parte ael Ministero comuetente, uttesa
rer la privatizazione, atfesa per il progetio ol so vrapasso del candle dif cinta orentale, Me
provrio dl momento in cui il hotiziario usciva, s concludevy posifivamente [ter ministeriale
che qure finaimente fu straga dl'guerovazione el masteplan uerovortudle a dla redfzza-
Zohe delle opere in esso previste u cominciare dalla bretela of rulaggio. Poco dovo venhiva
aggludicata fa gara per la privatizazione dla Aeratorti Holdihg of cui fa arte, com'é hoto, il
G0 Benetfon. Dovrebbe inolfre essere wronto ilkrogetto per il sovrapasso dlel cancile,

/ fatti sembrano dungue aver smentito if hostro pessimismo. Ce he scusiamo. Sono
infortuni che cauituno di periodici pluimestrali Non infehdiumo tuttavia abbassare fu
guarala, Aspeftiamo infarfi of conoscere i contenuti e Je prescrizioni del decreto ministe-
ridle, hon ancora pubblicato nella Gazzetta Uficiale (dlmeho dl momento in cui scrivia-
mo) sperando che il discutibie parere dellu Regione hon abbia prodofifo ostacol affa
rapida quprovazione ael mastenion au parte delle istituzions locdl £d aspettiamo poi
af veaere come si comuorteranno guunto le istituzion locdl Se cloé vi sard a volohta

Kolifica df procedere rauicamente er permettere | ‘udeguamento delle strutture uero-
rortudliin fempi brevi, anche provwedendo ad uttuare due prescriziohi gic hote ael M-
nistero: la modifica ael piano dii Castello (incompatibile, per come é ora, con | ‘weropor-
10) e I'inferramento dell’autostrada wer motivi of sicurezza (dl competenza delia Societc
Autostrade, mu condlzionato dall’accordo del Comune che finora nhoh cé sturo).
Occorre unche una rauidia decisione sull‘alungamento dellu pista (hon previsto hel
mastenlan) e sulla huova pista paraliela all‘autostrada, GJf aaartamenti techici agii Air-
bus ed aji Boeing (dli cui si scrive sul hofiziario) hoh potranno comunque evitare le resan-
1l wendiizzazioni dovute dlla pista troppo corta, Puo Ylocare un ruolo posifivo, a questo
niguarao, il huovo ussetfo societario dopo fu privatizazione, La Camera of Commercio e
1a Aeroporti Holding hanno una forte maggioranza cie/ pacchetio azionaro, Il presiden-
fe della Camera o Commercio si é gic kronuncidaro pubblicamente per una pista piv
lunga, mentre il huovo socio wrivato non ha fatto mistero dell nfenziohe al redlizzare
unu huova pista pardllela aff autostrada, Cerfo, /'ultima parola speftfera agili enti local;,
come hu getto I'assessore Tani. Ma nel senso - vogliamo rensdare - che il Comune di Fi-
renze vorrd prendersi il merito df far crescere | ‘Geroporfo come merita lu hostra citte,

! Presiclente
Glorgio Mordles

gramma ed attendiamo segnali concreti da Pa-
lazzo Vecchio.

In consiglio comunale I'assessore alle parteci-
pate Simone Tani ha tenuto a precisare che,
indipendentemente da progetti e soldi di Aero-
porti Holding, il cosa fare dipendera sempre
dalla volonta degli enti locali. Essi infatti, an-
che se azionisti molto minoritari, restano i de-
cisori politici sull'assetto del territorio e quindi
su cio che si potra fare all’aeroporto. Fino a

L’8 settembre I'aeroporto di Firenze ha

visto I'inaugurazione del primo volo regolare
“tutto merci” che viene operato dalla TNT
Express. Riportiamo la notizia a pag. 3.
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poco tempo fa questa dichiarazione sarebbe
stata da interpretare come una temibile minac-
cia, ora speriamo sia il segnale della volonta di
supportare 'azione degli investitori nell’inte-
resse di Firenze.

Pista

Una pista piti lunga per consentire |'operativita
ai nuovi jet che dovranno sostituire i BAe.146:
il concetto che la nostra Associazione ripete da
anni, dopo essere stato rilanciato dal presiden-
te della Camera di Commercio € stato ora indi-
cato come priorita da Aeroporti Holding, il
nuovo azionista di maggioranza dell’AdF. Ce
ne compiaciamo, anche se viene da pensare a
quanto tempo ¢ stato perso nel non vedere cio
che era owvio. Senza considerare che un aero-
porto con una pista piti lunga, e quindi con un
futuro assicurato, sarebbe stato valorizzato ed
avrebbe portato maggiori introiti agli azionisti
pubblici venditori delle quote privatizzate.

AdF

Prima della privatizzazione (1999)
28.35% Cumeru di Commercio Firenze
2525% Comune di Firenze
15,36% Comune di Prato

643% Reyione Toscunu

5.77% Cuameru di Commercio Pruto
562% Provinciu di Firenze

4,40% Buncu Toscunu

4,40% Cuassu di Risparmio Firenze
2.87% Cussu di Rispurmio Prato
1,65% SATSpA

Dopo la quotazione in borsa (2000)
38,78% Mercuto
19.29% Cumeru di Commercio Firenze
17,18% Comune di Firenze
1046% Comune diPrato
498% Cameru di Commercio Pruto
299% BuncuToscunu
299% Cussu di Rispurmio Firenze
1.96% Cussu di Risparmio Prato
142% SATSpA

Prima della vendita (maggio 2003)
19.29% Cumeru di Commercio Firenze
17,18% Comune di Firenze
1045% Comune diPrato

991% SO.G.IM./Deltu Aerotuxi
498% Camerd di Commercio Prato
299% Bunca Toscunu

35,10 Mercuto

Nuovo assetto (in definizione)

enti pubblici

Cumeru Commercio Firenze (15,29%)
Cameru di Commercio Prato (3,98% )
Comune di Firenze (2,18% )

Comune di Prato (1,45% )
privati/mercato

Aeroporti Holding (29,00%)

SO.G.IM. (11,70%)

Altri/Mercato (36,40%)

23%

77%
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SAGAT Aeroporto Torino
(uzionisti Edizione Holding/Gruppo Benetton, IMI Investimenti, Aviaparther,
Aeroporto “Marcohi” Bologhu, enti pubblici)

Techo Holding
(Cumere di Commercio)

Sunpuolo IMI
Private Eyuity
|

Aeroporti Holding

Autostrada

Con I'approvazione del masterplan aeropor-
tuale & arrivato dal Ministero dell’Ambiente
I'ennesimo invito a valutare la fattibilita dell'in-
terramento dell’autostrada A11 in corrispon-
denza della pista, ritenuto necessario prima di
tutto per ragioni di sicurezza. Non & che I'ulti-
mo sollecito di una lunga serie succedutasi per
anni, ma Palazzo Vecchio ha risposto subito
con il solito concetto: I'interramento non serve,
non si puo fare e non si fara. Ne prendiamo at-
to, ricordando pero ancora una volta I'impor-
tanza di tale intervento in termini di sicurezza
aggiuntiva (eliminazione dell'ostacolo), miglio-
re operativita aeroportuale (maggiore distanza
di “atterraggio 23", da monte Morello), minore
impatto acustico dei voli (sulla zona di Sesto
Fiorentino), maggiore sicurezza per il traffico
veicolare. L'unica condizione che potrebbe in-
durre a considerare I'interramento dell'auto-
strada “non indispensabile” sarebbe iniziare
subito a lavorare sul progetto per la nuova pi-
sta diversamente orientata.

PAPI da record

Nel momento in cui andava in distribuzione il
numero scorso del notiziario, aperto con la vi-
cenda degli atterraggi sulla pista 23 vietati il 18
giugno per mancanza del sistema luminoso
PAPI, il NOTAM B3779/03 del 25 luglio co-
municava ufficialmente I'entrata in funzione
dell’apparecchiatura e quindi la riapertura di
tale direttrice, vincolata a una serie di prescri-
zioni (condizioni meteorologiche, addestra-
mento dei piloti, ecc). Si & trattato di un’opera-

zione da record che ha permesso di installare
I'apparecchiatura e risolvere la situazione in
tempi davvero rapidi grazie all'impegno comu-
ne di autorita aeroportuali (AdF, ENAC, ENAV)
ed enti locali, che si erano subito mossi per
sollecitare chi di dovere. Quando tutti remano
convinti nella stessa direzione i problemi tro-
vano soluzione.

Problema 23

Se I'istallazione del PAPI ha permesso di riapri-
re la pista agli atterraggi 23, I'utilizzo di tale
procedura risulta sempre piti problematica per
I'estrema limitatezza della distanza di pista uti-
lizzabile, ulteriormente ridotta dopo gli ultimi
adeguamenti tecnici. Si tratta di una dimensio-
ne spesso insufficiente ormai anche per i
BAe.146 (secondo il carico e I'intensita del
vento) ed a volte anche per i turboelica, men-
tre per gli Airbus A319 e simili € totalmente
chiusa. Cio provoca dirottamenti con tutte le
conseguenze del caso per passeggeri e vettori,
ma anche inquinamento aggiuntivo.

| piloti, infatti, per evitare |'effetto domino di di-
sagi e ritardi conseguenti il dirottamento, a vol-
te decidono di girare nel cielo di Firenze e din-
torni per consumare carburante ed alleggerire
'aereo fino ad un peso che consenta di scende-
re su quei pochi metri di pista. Incrementare la
distanza di atterraggio 23 spostando verso nord

1l 23 settembre scorso la nuova torre

di controllo del “Vespucci” ha effettuato

il primo collegamento radio e radar

con un velivolo in volo su Firenze.

La struttura dovrebbe essere ufficialmente
in funzione dall’inizio di novembre.

Ofttobre-Dicembre 2003

S. IAROSSI



7Rk

AIRBUS

la soglia pista (il punto di contatto degli aerei)

e/o guadagnando metri verso |'autostrada &
quindi uno degli interventi pit urgenti per il
“Vespucci”: uno degli interventi che abbinano
la riduzione dell'impatto ambientale al miglio-
ramento funzionale dello scalo.

FIR e PSA

Sembra finalmente giunta a soluzione la vi-
cenda dei codici identificativi degli scali tosca-
ni. La IATA (International Civil Aviation Orga-
nization), facendo seguito alla procedura av-
viata dall’ENAC nel febbraio scorso, ha sman-
tellato I'area metropolitana di Firenze allargata
a Pisa riassegnando ai due scali i propri rispet-
tivi codici di FLR (Firenze) e PSA (Pisa). Il prov-
vedimento, operativo dal 26 ottobre (data di
entrata in vigore dell’orario invernale 2003-
2004), sana la situazione di confusione creata
nel 1999 su iniziativa della “low cost” Ryanair
con il sostegno delle autorita aeroportuali di

II'3 settembre scorso € tragicamente scom-
parso in un incidente aereo Antonio Ferra-
ri, pilota ed appassionato di aviazione e da
sempre tra gli amici dell’aeroporto di Firen-
ze. Antonio era stato tra i fondatori dell’As-
sociazione “V. Giannotti” ed in preceden-
za aveva collaborato con il Comitato per
I'’Aeroporto di Firenze-Prato. Nell'inciden-
te, avvenuto sulle montagne della Svizzera,
ha perso la vita anche I'amico e socio Ni-
colo Rapisardi, noto imprenditore fiorenti-
no. Ricordiamo entrambi con queste righe,
porgendo sentite condoglianze ai familiari.

3 AIR FRANCE
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L’Air France ha ricevuto il primo dei 15
Airbus A318 ordinati; si tratta del pit
piccolo componente della famiglia A320.

Pisa. Una situazione che portava i passeggeri -
soprattutto quelli stranieri - a prenotare voli
convinti di arrivare a Firenze ed a ritrovarsi in-
vece all'aeroporto di Pisa ed a un’ora di strada
dalla destinazione richiesta.

Primo volo cargo

Dall’8 settembre & attivo il primo volo tutto
merci dell’aeroporto fiorentino. Si tratta di un
servizio della TNT operato giornalmente dal
vettore belga TNT Express sulla tratta Liegi-Fi-
renze-Napoli e ritorno con BAe.146 QT
(“Quiet Trader”), versione cargo del noto jet
regionale. Il volo giunge al “Vespucci” dal
Belgio nelle prime ore della mattina, all’aper-
tura dello scalo, e riparte immediatamente per
il capoluogo campano; quindi la sera effettua
il percorso inverso, ripartendo per il Belgio
poco prima della chiusura. A Liegi, principale
polo europeo per i servizi aerei della TNT, av-
viene nella notte I'interscambio tra voli inter-
continentali e voli internazionali. Con questo
collegamento merci il “Vespucci” fa un altro
passo importante verso la valorizzazione delle
proprie potenzialita in linea con il ruolo e le
caratteristiche dello scalo.

Il Boeing 737, oltre che nelle versioni
executive, viene impiegato su Firenze

anche per occasionali voli charter.

Nella foto: un 737-500 della danese Maersk Air.

vincenzo lagana
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Cento anni

Cent’anni di aviazione, cinquant’anni di
questione aeroportuale: si potrebbe sinte-
tizzare cosl il rapporto tra Firenze ed il vo-
lo. Ma qui lasciamo perdere piste, bretelle,
masterplan e decibel. In occasione dei cen-
to anni dal primo volo del “Flyer” dei fra-
telli Wright sulla spiaggia di Kitty Hawk, il
17 dicembre 1903, vogliamo ricordare le
pagine felici della storia
aviatoria fiorentina. Una
storia antica e ricca di
primati a cominciare,
tra realta e leggenda,
dal primo volo umano
di Zoroastro da Peretola
con la macchina di Leo-
/" nardo da Vinci dalle pen-
dici di monte Ceceri il 14
marzo 1505. Quindi gli
esperimenti aerostatici di
padre Lana dal collegio dei
Gesuiti di via Martelli nel 1670, cento anni
prima dei fratelli Montgolfier; i voli di mon-
golfiere e palloni a idrogeno e il primo sor-
volo di Firenze ad opera di Giovanni Luder
nel 1795; la formazione della prima Sezio-
ne Aerea dell’Eser-
cito affidata
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al 3° Reg-
gimento
del Genio di Firenze; le prime esibizioni
aeree al Campo di Marte, sette anni dopo il
volo dei fratelli Wright; il primo volo, pro-
prio a Firenze, del precursore degli aerei a
getto, la “botte volante” di Antonio Mattio-
ni ai comandi di Vasco Magrini il 23 di-
cembre 1923; la prima compagnia aerea
civile tutta italiana rinata dopo la fine della
seconda guerra mondiale - la fiorentina Ae-
rea Teseo - ed il primo collegamento inter-
nazionale post-bellico in Italia, il Firenze-
Roma-Barcellona nel 1947. Ci fermiamo
qui, perché a questo punto la vicenda fio-
rentina esce dalla storia dell’aviazione e di-
venta questione aeroportuale, questione
raccontata tante volte ed ancora aperta do-

po oltre mezzo secolo.

A chi volesse ripercorrere per intero la storia del
volo della nostra citta consigliamo la lettura di
“Firenze. Il cielo racconta” di Roberto Baldini,
edizioni Medicea, 1993.
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Le due pit importunti industrie ueronauti-
che mondidli, Airbus e Boeiny, si stunno
sfidando in un singolare duello nel home
di Firenze: aduttare i loro “piccoli” dlla pi-
stu del "Vespucci”, guruntendo ulle
compughie unu cupucita di carico dc-
cettubile sulle rotte internazionali. Lo
avevumo unticiputo yudlche numero fa
su yuesto nhofiziario, udesso lu vicendu &
stata rilanciata dalla rivista americana
Flight Internationdl, I pid prestigiosu fe-
stata di aviazione del mondo.

Che lu nostra citta faccia notizia d livello
internuzionule di solito
fa piucere e non rup-
presenty... unu nofiziy,
Ci siumo abituuti. In
yuesto cuso, pero, c'é
poco di cui vuntarsi,
perché i riflettori sono
dccesi su un uspetto di
Firenze che yeneru in
un osservutore esterno
prima di tutto sconcer-
to: impossibile com-
prendere come siu
possibile che uhu delle
cittd piu importanti del
mondo possu essere
dotata di unu aeropor-
fo cosi piccolo e per-
ché non lo si dofi perlo-
meno di unu pistu pid

— Airbuse Boeing: duello per Firenze —

L'ordine di Meridiana per il rinnovo della
sua intera flotta ha scatenato una vera e
propria sfida tra Airbus e Boeing per
adattare le pil piccole versioni dei
propri aerei alla corta pista fiorentina.

uttudlmente servono il cupoluoyo toscu-
no con i velivoli dellu BAE Systems usciti
di produzione e du yuelli che hon hanno
uncoru potuto farlo per muncunzu
dell’'uereo udutto. Airbus e Boeiny, yuin-
di, sono impegnate nello studio di accor-

Sopra: ’A319 da 126 posti utilizzato dall’Alitalia su alcuni voli per Milano. Airbus ha
studiato nuovi adeguamenti tecnici per consentire I'impiego del velivolo sulle tratte
internazionali. Sotto: il Boeing 737-700 testato al “Vespucci” dall’industria statunitense.

gimenti tecnici du apportare di modelli
piu piccoli delle proprie “fumiglie” (Air-
bus A318 e A319, Boeing 737 “New ye-
neration” serie 600 ed 700) che riducuno
lo spuzio di frenata dei velivoli, consen-
tendogli di fermarsi a pieno carico entro
1.455 metri, lu mussimu distunza di utter-
ragyio disponibile sullo scalo fiorentino, e
di decollure con cuarichi uccettubili sulle
fratte internaziondli,

Enframbi i costruttori hanno portuto a Fi-
renze derei e syuudre di tecnici per te-
sture sul cumpo lu situdzione e poi si so-
no messi a studiare |'ae-
roporto fiorentino nelle
rispettive sedi di Tolosu
e Sedttle. Entrambi spe-
rano di centrare |'obiet-
tivo. Per Boeing mun-
cherebbero solo dedli
udempimenti burocruti-
ci (lu certificuzione du
parte dellu JAA - Joint
Avidtion Authority - I'en-
te europeo per lu certi-
ficuzione deyli ueromo-
bili); Airbus, che yid du
fempo studidu la yuestio-
ne ussieme ud Alitdlia,
ha messo U punto huo-
ve modifiche per ridurre
la velocitd di avvicinu-
mento dei velivoli dllu
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lungu. Preso utto dellu
situazione - dellu serie
"honh cupisco mu mi
udeyguo” - si pussu dl
nodo del problemu:
come far operare effi-
cucemente yli uerei su
yuei pochi metri di pi-
stu disponibili, aunche
perché ci sono compu-
ghie che vincoluno il
rinnovo dell’interu pro-
pria flotta dlla hecessita
di frovure i sostituti dei
BAe.146 per le operu-
zioni su Firenze.

Il principule richiedente,
che hu originato la “sfi-
du”, é statu natural-
mente Meridiunu che
deve cumbidre i yuut-
fro Jumbolini usati dl
*Vespucci” ed i 17 MD-
82 impieguti sul resto
dellu rete con un’unica
nuovu “fumiglia” di ue-
rei. Lu vicendu & perod
seyuitu du vicino du tut-
ti i vettori europei che

Embtaet, Canadait, ecc.

Non futti i vettori dismongono dei piccoli modelli di Airbus e Boeing, hon tutti so-
no disposti ad investire sulle modifiche techiche hecessurie per Firenze, hoh tut-
te le rofte e non tutti gli orari giustificano 1'uso di velivoli di maggiori dimensioni.
Per yuesto & indispensdbile che dl “Vespucci” possuho operdre efficacemen-
te, su unu pistu pit lunga e meno pendlizzatu, unche i huovi jet regionali dei
yudli abbiamo puarlato fante volte su yueste pugine: gli Embraer (dall'ERJ-135
du 30 posti al ERJ-195 da 110 posti) ed i Regiondl Jet della Bombardier (dal
CRJ200 du 50 posti ul CRIF00 du 90 posti). Aerei sempre pit usuti du futte le
compughie europee su tutti gli scdli italiani, ma che per le loro cardtteristiche
uerodinumiche e techiche hanno problemi ancora maggiori dei piccoli Airbus
e Boeing u scendere sull’ attudle pista fiorentina.

pista e potenziare ulte-
riormente il sistemu fre-
nunte.
| tecnici delle industrie
ueronhuutiche e delle
compughie ueree con-
fermuno perd che le
operuzioni deyli Airbus
e dei Boeiny su Firenze
resteranno comunyue
vincolate u pendlizzu-
g zioni insuperdbili (divieto
e di utteragyio 23, dullu
= purte di monte Morello,
e dirotftumento dei voli
in condizioni meteorolo-
giche uvverse) finché
non cumbierunno le
condizioni strutturdli della
pista: magyiore lunghez-
zJ, spostumento soylia,
eliminuzione di ostucoli o
diverso orientumento.
Come ubbiumo yid uvu-
tfo modo di dire, lu tec-
noloyiu ueronuuticu fu
miracoli, mu unche Fi-
renze deve fare lu suu
purte,
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— Jet regionali e “100 pos’ri” in europa—

Circa 90 compagnie aeree europee utilizzano jet regionali da 30 a 100 posti o i nuovi piccoli modelli di Airbus e Boeing da 100 a 130 posti.
Oltre 50 operano attualmente voli internazionali su aeroporti italiani per I'apporto di passeggeri ai grandi “hub” o per collegamenti diretti
tra citta (in neretto nella tabella). cinque operano a Firenze, tutte con BAe. 146 o Avro RJ85 (indicate con asterisco nella tabella).

ALBANIA Hamburg International  Boeiny 737-700 PORTOGALLO
Albanian Airlines BAe.146/200, 300 Hapag-Lloyd Express Boeing 737-700 Portugalia ERJ-145, Fokker 100
Lufthansa A319 TAP A319
AUSTRIA Lufthansa CityLine(*) CRJ100, CRJ200,
Austrian Airlines Fokker 70, A319 CRJ700, Avro RJ85 NORVEGIA
Laudu Air CRJ200, WDL Aviution BAe.146/100, 200, 300 Braathens Boeiny 737-700
Boeiny 737-7600
Styrian Spirit CRJ200 GRAN BRETAGNA OLANDA
Tyrolean Airways ERJ-145, CRJ200, Astraeus Boeiny 737/700 KLM Cityhopper Fokker 70
Fokker 70 BMI British Midland Fokker 100, A319 KLM Exel ERJ-145
Welcome Air Dornier 328Jet BMI Reyional ERJ-135, ERJ-145 Transavia Airlines Boeing 737-700
British Airways A319
BELGIO British Aw Cityexpress ERJ-145, Avro RJ100, POLONIA
SN Brussels Airlines (*) BAe.146/200, Avro BAe.146/300 LOT ERJ-145, ERJ-170
RJ85, RJ100, A319 Duo Airways CRJ200, CRJ700
CIPRO Eustern Airways ERJ-135 ROMANIA
Cyprus Airlines A319 EasyJet Boeiny 737-700, A319 Tarom Boeing 737-700
Flightline BAe.146/200, 300
CROAZIA FlyBe CRJ200, BAe.146/100, SERBIA-MONTENEGRO
Croatia Airlines BAe.146/200, A319 200, 300 Montenegro Al Fokker 100
KLM Cityhopper Fokker 100
DANIMARCA Titun Airways BAe.146/200 SLOVENIA
Aflanfic Airways BAe.146/200 Adria Airways CRJ200
Cimber Air CRJ200 GRECIA
Maersk Air Boeiny 737-700 Aegeun Airlines Avro RJ100 SPAGNA
Sterling European Boeiny 737-700 Olympic Airways Boeiny 717 AEBAL Boeing 717
Air Nostrum CRJ200
FINLANDIA IRLANDA Iberia A319
Air Botnia Avro RJ85, RJ100 Aer Lingus BAe.146/300, A319
Finnair A319 CityJet BAe.146/200 SVEZIA
EUjet Fokker 100 City Airine ERJ135, ERJ-145
FRANCIA Jetmagic ERJ-145 Malmoe Aviatfion BAe.146/200, Avro
Air France(*) A318, A319, BAe.146 RJ100
Air Littoral CRJ100, Fokker 70 ITALIA SAS Boeiny 737-600, 700
Axis BAe.146/200QC Air Dolomiti CRJ200 Skyways Express ERJ-145
Blue Line Fokker 100 Air Vallée Dornier 328Jet
Brit Air CRJ100, CRJ700, Alitalia Express ERJ-145, 170 SVIZZERA
Fokker 100 Alitalia (*) A319 EasyJet Switzerlund A319
CCM Airlines Fokker 100, A319 Alpi Eagles Fokker 100 Helveticu Fokker 100
Pan Europeenne AS ERJ-135 AzzurraAir Avro RJ70, RJ8S, Swiss(*) ERJ-145, ERJ-170,
Regional ERJ-135, ERJ-145, Boeiny 737-700 ERJ-195, Avro RJ85,
Fokker 100 Club Air BAe.146/200 RJ100, A319
Gandalf Airlines Dornier 328Jet
GERMANIA Meridiana BAe.146/200 TURCHIA
Air Berlin BAe.146/200, 300 Turkish Airlines Avro RJ70, RJ100
Air Omeyu Dornier 328Jet LUSSEMBURGO
Eurowings CRJ100, CRJ200, Luxair ERJ-145, UNGHERIA
BAe.146/200, 300 Boeiny 737-700 Malev Express CRJ200
Germania Fokker 100, Malev Fokker 70, Boeiny
Boeiny 737-700 MALTA 737-600, 700
Germanwings A319 Air Malta Avro RJ70, RJ85, A319

Volo in coppia
per due prototipi
di Embraer 170
e 175. Il primo
ha ormai
completato i test
per la
certificazione ed
é imminente la
consegna

del primo
esemplare di
serie all’Alitalia
Express.
L’Embraer 175
ha iniziato da
poco i test.

EMBRAER
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Pista nuova, ptogetto antico

Giorgio Bonsi e Luciano Nustrini. Nel momento in cui si riparla dell’antica ipotesi di realizza-
re al “Vespucci” una nuova pista diversamente orientata, non si puo che cominciare ricordan-
do due persone che a tale pista hanno creduto per tutta la vita e per decine di anni hanno cer-
cato di farla realizzare.

A Giorgio Bonsi, scomparso proprio dieci anni fa, si deve la prima proposta del dopoguerra,
redatta nel 1949 per conto dell’allora sindaco Mario Fabiani: un pista pressoché parallela
all'autostrada, con inizio nella zona di Gondilagi, verso I'attuale viale XI Agosto. Quindi, per
tanti anni, la riproposta di una simile soluzione con il Comitato per I’Aeroporto di Firenze e
Prato del quale era stato fondatore e presidente e dal quale IAssociazione “V. Giannotti” ha
raccolto il testimone. A Luciano Nustrini si devono innumerevoli progetti redatti nel corso di
oltre venti anni fino all’'ultima proposta del 1989, dieci anni prima della sua scomparsa, forse
allora la piui realistica ma anche quella meno nota e piti rapidamente dimenticata. Prevedeva
una soluzione che avrebbe mantenuto la nuova pista entro il territorio di Firenze, con la testa-
ta nord nella zona poi destinata dai piani di Palazzo Vecchio all'insediamento di Castello e
quella sud verso I'attuale centro commerciale lkea. Tra di essi si devono ricordare anche le
ipotesi elaborate dalla societa Italairport per conto della SAF alla fine degli anni ottanta.

Le ragioni ripetute tante volte a sostegno del progetto sono le stesse rilanciate oggi, prima dal
presidente della Camera di Commercio di Firenze Luca Mantellassi, poi dai nuovi azionisti
dell’AdF, la Aeroporti Holding tramite il suo amministratore delegato Fabio Battaggia: garanti-
re una pista piti lunga - e con essa il futuro stesso dello scalo - ed eliminare il passaggio degli
aerei sugli abitati di Peretola, Quaracchi, Brozzi e Sesto Fiorentino. Speriamo davvero che cio
che & stato impedito per tanti anni sia consentito oggi nell’interesse di Firenze e della Toscana
e nel ricordo di Giorgio Bonsi e Luciano Nustrini.

Sopra: il primo progetto del dopoguerra (Giorgio Bonsi, 1949) prevedeva una pista di 2.150
metri con direttrice pressocché parallela all’autostrada. Sotto: I'ultimo progetto (Luciano
Nustrini, 1989) con pista di 2.000 metri sulla direttrice Castello-Osmannoro, interamente sul
territorio di Firenze e nuova area terminale a nord, vicino alla stazione ferroviaria di Castello.

Z
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Passeggeri: avanti piano

E’ ancora instabile I'andamento del traffico
passeggeri del “Vespucci”, con forti salti passi-
vi e negativi nel corso dei primi otto mesi
dell’anno, ma sempre in netto ritardo rispetto
alla media nazionale. | numeri dello scalo fio-
rentino continuano ad essere sostenuti dell'im-
missione in linea dell’Airbus A319 dell’Alita-
lia, con i suoi 126 posti, su alcune frequenze
per Milano e Roma. Resta invece preoccupan-
te la situazione del traffico internazionale. A
fronte di un incremento del 11,1% a livello
nazionale, il “Vespucci” presenta un calo del
5,1%. Cio & dovuto ai voli soppressi ed alla
mancanza di nuovi collegamenti che stanno
invece crescendo su tutti i principali aeroporti.
Alla fine del 2003 lo scalo fiorentino probabil-
mente scendera dal 14° al 16° posto nella gra-
duatoria degli scali italiani, superato da Berga-
mo e Bari.

Variazione passeggeri 2003/2002

Aeroporto Media

Firenze nazionale

Gennaio +5,3% +20,2%
Febbraio +6,0% +12,1%
Marzo +10,9% +5,0%
Aprile -41% +2,6%
Maggio -6,4% +3,9%
Giugno +0,8% +8,0%
Luglio -5,2% +10,1%
Agosto -1,2% +12,8%
Gen-Ago -0,3% +9,2%

Voli persi

Due nuovi pesanti tagli hanno colpito i colle-
gamenti del “Vespucci” tra settembre ed otto-
bre. LAir Littoral, in fase di riassetto societario,
ha cancellato dopo ben 16 anni di attivita la li-
nea Nizza-Firenze operata con ATR 42; tutti
gli altri voli sull'ltalia (Roma, Milano, Venezia
e Napoli) proseguono con Canadair Regional
Jet da 50 posti incompatibili con la corta pista
del “Vespucci”. La Swiss, nuovo vettore sviz-
zero nato dopo il fallimento della Swissair e la
chiusura della Crossair, ha ridimensionato il
proprio operativo tagliando i voli da Zurigo a
Firenze, Bologna e Venezia. La linea giomalie-
ra Firenze-Zurigo era stata attivata nel marzo
del 2001 ma la sua cancellazione interrompe
una direttrice di traffico tra la Svizzera e la To-
scana iniziata con il volo da Lugano della
Crossair nel dicembre del 1987.

Nuovi voli?

Nel vuoto lasciato dalla crisi delle principali
compagnie svizzere stanno tentando di nasce-
re nuove iniziative. Tra queste la Baboo
Airways di Ginevra ha annunciato I'intenzio-
ne di ripristinare i voli per Firenze, Olbia e Ve-
nezia con Dash 8-300 da 50 posti. Si chiama
invece Air Freedom una nuova compagnia
che intende lanciare una serie di servizi da Ol-
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bia. La flotta principale sara composta da
Boeing 737, ma nei piani del vettore rientra
anche I'utilizzo di un BAe.146/100 da 60 po-
sti per effettuare una circolare interna tra gli
scali sardi e per collegare tutto I'anno Olbia a
Firenze, Venezia e Torino.

ICl: “Vespucci” discreto

Passo avanti dello scalo fiorentino nell’annua-
le giudizio stilato dal Touring Club ltaliano
sull'accoglienza nei 17 principali aeroporti
che superano il milione di passeggeri annui.
L'insufficienza del 2002 si & trasformata que-
stanno in un voto “discreto” grazie al miglio-
ramento di sette dei sedici parametri presi in
considerazione (servizio navetta, collegamenti
auto, check-in, personale, sale di attesa, bar,
servizi igienici). Otto sono rimasti invariati
(taxi, autonoleggi, ritiro bagagli, segnaletica,
informazioni, negozi, carrelli bagagli, conge-
stione), uno & peggiorato (puntualita dei voli).
II dossier & consultabile interamente sul sito
del TCI (www.tuoringclub.it).

Aeroambulanza a Firenze

Dallo scorso giugno Firenze si € arricchita di
un importante servizio nel campo sanitario,
un’aeroambulanza posizionata al “Vespucci”
dal TEAM DRF, compagnia tedesca leader nel
settore del soccorso aereo. L'iniziativa vede la
collaborazione dell’austriaca ARA-Flugret-
tungs GmbH, responsabile della gestione ope-
rativa del Beechcraft “King Air” B200 utilizza-
to per i voli sanitari, e della fiorentina Helitalia
SpA che provvede al personale medico ed &
responsabile del coordinamento dei voli in lta-
lia. Nell'ambito dell””Alimed - Italian Air Re-
scue”. Da Firenze |'aeroambulanza, disponibi-
le 24 ore su 24, copre per conto del TEAM
DREF le richieste di intervento in Italia, centro e
sud Europa e nord Africa. Il nuovo servizio
rappresenta un importante sviluppo per I'atti-
vita dell’Helitalia, una delle principali compa-
gnie elicotteristiche italiane. Basata sul “Ve-
spucci” dal 1994, gestisce con una flotta di
nove elicotteri attrezzati per voli sanitari i ser-
vizi di elisoccorso in Toscana, Emilia Roma-
gna ed Abruzzo e si occupa, tramite la con-
trollata TASS, di manutenzioni aeronautiche.
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“Vespucci” antincendio

La dura lotta contro il fuoco che ha caratterizza-
to la scorsa estate ha visto anche il piccolo con-
tributo del “Vespucci”. Varie volte, infatti, aerei
ed elicotteri antincendio impegnati nello spe-
gnimento di roghi sulle colline intorno alla citta
hanno fatto scalo tecnico sull’aeroporto fiorenti-
no per rifomirsi di carburante. Si € trattato dei
famosi Canadair CL-415 della Protezione Civi-
le, che per giomi hanno operato nel Mugello
pescando acqua nel lago di Bilancino e dei
grandi elicotteri CH-47 Chinook dell'Esercito e
dei Sikorsky SK-64 Skytrain della Erickson Heli-
copter impiegati sugli incendi che hanno colpi-
to la Calvana e la zona di Scandicci.

L’aeroporto di Firenze é spesso utilizzato
come base tecnica per attivita di trasporto
sanitario (a sinistra I'eliambulanza della
Regione Toscana) e di Protezione Civile
(in basso uno Skycrane antincendio).

e.Bo... e Firenze

Si chiama “e.Bo” (Esposizione Bologna) la mo-
stra organizzata dall'amministrazione del ca-
poluogo emiliano per illustrare i progetti che
stanno cambiando il volto della citta.
Nell’area tematica della “Mobilita”, assieme ai
Trasporti Pubblici Integrati ed alla Viabilita Ur-
bana, vengono presentate le opere del Piano
di Sviluppo dell’aeroporto “G. Marconi”: al-
lungamento della pista da 2.450 a 2.850 me-
tri, terzo lotto dell’aerostazione, istallazione dli
nove “loading bridge”, ampliamento dell’aero-
stazione esistente, ampliamento del piazzale
aeromobili, nuovo terminal per I‘aviazione ge-
nerale con aerostazione, hangar e piazzale ae-
romobili dedicato, nuova “taxiway” e riqualifi-
cazione totale della pista.

Si chiama invece “Firenze la citta nuova” la
stessa iniziativa attivata dal Comune di Firen-
ze. Sono illustrate grandi opere e interventi
minori che stanno trasformando il capoluogo
toscano scelte in base alla loro importanza
per la citta: alta velocita, trasformazione di
piazze, nuovi impianti sportivi, strutture mu-
seali, la rete di tramvie, ecc. Nessuna traccia
di aeroporto, nonostante il Piano di Sviluppo
appena approvato.

Associazione ” V. Giannotti” per lo sviluppo dell’ aeroporto di Firenze

Chiunque volesse contribuire alla nostra causa e ricevere
il trimestrale “ Aeroporto” , pud effettuare un versamento
sul ¢/c postale n° 14413504 intestato all’ Associazione.

L' iscrizione prevede una quota minima annua di 30,00 euro
per le persone fisiche ed un contributo libero per enti e societa.
Il vostro aiuto & di vitale importanza in quanto 'attivité
dell'Associazione si basa sulle quote associative
e sul lavoro volontario degli iscritti.

Aiutateci a sostenere il “nostro” aeroporto!
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Decibel a Bologna

L'aeroporto di Bologna, caso guida in ltalia
nella gestione della questione del rumore ae-
roportuale, ha adottato un provvedimento di
maggiore tutela della popolazione nell'uso
del territorio limitrofo allo scalo. Determinati i
livelli esistenti con la zonizzazione acustica
dell'intorno aeroportuale, enti aeroportuali e
amministratori locali hanno deciso di non au-
torizzare piti la costruzione di nuove abitazio-
ni nella zona A, la fascia compresa tra i 60 ed
i 65 decibel dove per legge la destinazione re-
sidenziale sarebbe consentita. In pratica, I'as-
setto e I'uso del territorio € adeguato in modo
da garantire maggiore “respiro” alle attivita ae-
roportuali ed ampliare la distanza tra le aree
residenziali di nuova edificazione e la pista di
volo.

Nuova pista per UAquila

Cosa serve per inserire il capoluogo abruzzese
nella rete dei collegamenti aerei nazionali ed
europei? Una pista piti lunga rispetto a quella
di 1.430 metri esistente sull’attuale scalo
Preturo. Detto e fatto (il progetto): gli enti loca-
li, che intendono fare del loro aeroporto la
porta di accesso per il Parco Nazionale
d’Abruzzo (intanto I’hanno battezzato
“Aeroporto dei Parchi”), hanno redatto un
masterplan che prevede la realizzazione di
una nuova pista di 1.800 metri parallela a
quella esistente, destinata a diventare bretella
di rullaggio. Se il progetto andra in porto
L’Aquila avra uno scalo in grado di accogliere
tutti i jet regionali vecchi e nuovi.

Bretella per Bari

Nei mesi scorsi € stata inaugurata la bretella di
rullaggio dell’aeroporto di Bari. Il principale
scalo pugliese era uno dei pochi in Italia anco-

L’aeroporto dell’Aquila, ai piedi del Parco
Nazionale d’Abruzzo ha in progetto la
costruzione di una nuova pista di 1.800
metri per far operare i nuovi jet regionali.

ra privo di tale infrastruttura: gli aerei erano
costretti ad utilizzare la pista di volo per rag-
giungere i piazzale di sosta o il punto di decol-
lo, penalizzando fortemente la funzionalita
dell’aeroporto (problema ben noto agli opera-
tori del “Vespucci”). Tra i principali aeroporti
italiani, imangono ora tre quelli senza bretella
di rullaggio: Verona (ne ha una, ma ad uso dei
velivoli militari), Catania e Firenze. Chi
rimarra ultimo?

BAe.146 convertiti

Mentre la BAE Systems piazzava gli ultimi
quattro velivoli prodotti - due Avro RJ85 e due
RJ100 acquistati dalla finlandese Air Botnia -
sono arrivate curiose proposte per il reimpiego
dei famosi quadrigetti regionali dismessi dalle
maggiori compagnie. Una, in realizzazione,
riguarda la versione ARA (Atmosferic Research
Aircraft) richiesta da un consorzio inglese che
si occupa di ricerche sullo stato dell’ambiente
e sui cambiamenti climatici connessi all'im-
missione di inquinanti nell’atmosfera. Il velivo-
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BAE SYSTEMS

Il primo esemplare di BAe.146 costruito dalla
BAE Systems é in corso di trasformazione per
conto della Facility for Airborne Atmospheric
Measurement come laboratorio volante per
effettuare rilevamenti sullo stato
dell’atmosfera terrestre. Nella foto:
un’anticipazione grafica dell’aereo.

lo avra serbatoi aggiuntivi per incrementarne
I'autonomia, sofisticati strumenti installati sulla
fusoliera ed equipaggiamenti scientifici con di-
ciotto postazioni di lavoro.

Dagli Stati Uniti € arrivata invece la richiesta
di studiare una conversione del BAe.146 in
aereo antincendio. Il modello interessato sa-
rebbe il pili piccolo della famiglia, la serie
100. | proponenti confidano nella buona ca-
pacita di carico e nella potenza dei quattro
motori, indispensabile per le manovrabilita a
bassa quota, ma I'industria britannica nutre se-
ri dubbi sulla sua reale attuabilita.
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